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Abstrak 
Simpang tak bersinyal di Kota Pontianak pada simpang Kom Yos Soedarso - Jalan Karet. Pengambilan data 
Lalu – lintas di lakukan selama tiga hari yaitu, sabtu,minggu dan senin. Analisis GAP kritis menggunakan 
metode Raff,Greenshild dan Acceptance Curve.Analisis bertujuan untuk mengetahui kondisi arus-lalul intas 
di simpang tak bersinyal,terutama untuk mengetahui GAP kritis yang di perlukan kendaraan dari jalan 
minor berbelok ke kanan untuk bergabung ke jalan mayor. Berdasarkan analisis GAP Acceptance dengan 
perhitungan distribusi headway diperoleh  peluang  terbesar kendaraan yang dapat melakukan pergerakan 
dari jalan minor berbelok ke kanan ke jalan utama dengan aman adalah pada hari sabtu pukul 07.00 - 08.00 
ada kemungkinan sekitar 388 kendaraan (smp/jam). Pada hari Minggu 391 kendaraan (smp/jam) pukul 
06:00 hingga 07:00 ada 390 kendaraan. Dengan hasil ini disimpulkan bahwa kondisi persimpangan saat ini 
Jalan Kom Yos Soedarso dan Jalan Karet masih layak tanpa pengaturan lampu lalu lintas,sehingga simpang 
tersebut hanya dipasang rambu – rambu lalu lintas. 
 Kata Kunci : Simpang tak bersinyal, GAP Acceptance, Distribusi Headway, MKJI 1997 
Abstract 
Unsignalized intersections in Pontianak, especially Kom Yos Soedarso intersection - Jalan Karet, currently 
there is the potential for traffic jams and accidents.Traffic is carried out for three days, namely, Saturday, 
Sunday and Monday at the Kom Yos Soedarso intersectionl. The critical Lag analysis uses the Raff, 
Greenshild and Acceptance Curve methods. Analysis of the potential for minor road traffic capacity to turn 
right on the crossroad traffic conflict volume. Analysis aims to determine the condition of intal flow at 
unsignalized intersections, especially to find out the critical lag required by vehicles from minor roads 
turning right to join to the major street. Based on Gap Acceptance analysis with headway distribution 
calculation, it is obtained that the biggest opportunity for vehicles that can move from minor roads turn right 
to the main road safely is on Saturdays from 07.00 - 08.00 there is a possibility of around 388 vehicles (pcu / 
hour). On Sunday 391 vehicles (junior high / hour) at 06:00 to 07:00 there are 390 vehicles. With this result 
it can be concluded that the current intersection conditions at Jalan Yos Kom Soedarso and Jalan Karet are 
still feasible without the regulation of traffic lights, so that the intersection is only given traffic signs. 
Keywords: No-signal junction, GP Acceptance, Headway distribution, MKJI 19.
I. PENDAHULUAN 
Perempatan jalan adalah posisi bertemunya 
arus lalu lintas dari dua jalan atau lebih. Kapasitas 
jaringan jalan harus memperhitungkan tundaan 
akibat adanya simpang, baik itu simpang 
bersinyal maupun simpang tak bersinyal. Proses 
dan manajemen lalu lintas dilakukan dalam upaya 
untuk bisa mengoptimalkan ruang yang ada serta 
tuntutan lalu lintas, agar bisa menghasilkan 
rancangan teknis jalan yang memenuhi kriteria 
lancar, aman, dan nyaman bagi pergerakan lalu 
lintas itu. Pada persimpangan berbentuk tiga 
lengan yang mempunyai aliran lalu lintasnya 
bukan sistem prioritas/hak utama, aliran lalu lintas 
yang keluar dari lengan simpang yang tegak lurus 
dengan kedua lengan simpang lainnya, akan 
mendapat kesulitan untuk bergabung (merging) 
dengan arus dari lengan simpanglain, kesulitan 
tersebut dikarenakan tidak adanya cukup GAP 
yang dianggap memadai oleh pengemudi, untuk 
melakukan penyusupan. Dengan kejadian seperti 
itu maka terjadi hambatan yang berakibat adanya 
antrian panjang  pada kaki simpang yang tegak 
lurus 
Dalam penelitian ini ada beberapa pembatasa 
masalah,, yakni. 
1. Penelitian ini dilakukan di simpang tiga tak 
bersinyal di Jalan Kom Yos Soedarso - Jalan 
Karet Kota Pontianak. 
2. Pengumpulan data GAP semua jenis 
kendaraan. 
3. Data GAP yang diambil hanya pada 
kesempatan pertama terjadinya GAP. 
4. Data gap yang diambil hanya gap yang 
terjadi pada satu lajur dari 2 lajur pada jalan 
utama. 
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5. Jenis pergerakan yang diamati adalah 
pergerakan menggabung (merging) 
Tujuan Penelitian 
1. Melakukan analisis terhadap gap yang 
diterima dan yang ditolak untuk menentukan 
nilai GAP kritis. 
2. Menghitung distribusi headway pada simpang 
tak bersinyal lalu membandingkannya dengan 
volume terukur lalulintas yang didapat di 
lapangan. 
3. Memberikan rekomendasi penanganan 
terhadap masalah  pada persimpangan apabila 
hasil dari penelitian menyatakan bahwa 
simpang tersebut tidak layak. 
II.  METODOLOGI DAN PUSTAKA 
Adapun alur  penelitian akan ditunjukan pada 
Gambar 1. 
 Gambar 1. Diagram alur penelitian 
Lokasi penelitian 
 Penelitian ini dilakukan pada simpang lengan 
tiga jalan Kom Yos Soedarso dan jalan Karet. 
Pengumpulan Data  
Pengumpulan data primer di  lakukan melalui 
observasi dan perekaman video yang diletakkan 
sedemikian rupa. Observasi dilakukan dengan 
mengamat dan merekam secara langsung di 
beberapa titik situs penelitian. 
Data Volume Lalu Lintas 
Data volume kendaraan yang di ambil adalah 
kendaraan yang melewati pos pengamatan yang di 
bedakan dalam beberapa jenis kendaraan yaitu : 
1. Transportasi ringan (light vehicle) 
Terdiri dari transportasi bermotor beroda 
4 termasuk mobil penumpang, oplet, bus, 
pick up, mikro truck. 
2. Transportasi berat (heavy vehicle) 
Terdiri dari angkutan bermotor yang 
memiliki lebih dari 4 roda termasuk bus 
truk 2 gandar dan kombinasi truk 
lainnya. 
3. Transportasi motor (motorcycle) Terdiri 
dari angkutan bermotor beroda 2 atau 3 
termasuk motor dan angkutan roda 3 
lainnya. 
Tata Cara Pengumpulan Data 
Pengumpulan Data Volume Lalu Lintas: 
1. Menyiapkan seluruh perlengkapan dan 
peralatan yang digunakan selama 
penghitungan dilakukan. 
2. Menghitung jumlah kendaraan yang 
dilakukan selama  ±15 menit dalam 
periode tertentu. 
3. Tulis jumlah kendaraan yang telah 
disurvey dalam formulir yang sudah 
tersedia. 
4. Survey dilakukan selama 12 jam untuk 
masing-masing periode waktu pagi, 
siang, dan sore selama 3 hari (hari kerja, 
sabtu, dan minggu). 
5. Sehinggga untuk pelaksanaan survey 
diambil pada : 
 Jam 07.00 – 08.00 WIB untuk jam 
puncak pagi 
 Jam 11.00 – 13.00 WIB untuk jam 
puncak siang  
 Jam 16.00 – 18.00 WIB untuk jam 
puncak sore 
6. Penghitungan dilakukan oleh 6 orang 
surveyor mengunakan video reccorder. 
 Surveyor 1 mencatat  kendaraan dari 
Jeruju lurus ke arah Kota pada Jalan 
Mayor. 
 Surveyor 2 mencatat kendaraan dari 
arah Kota lurus kearah Jeruju pada 
Jalan Mayor.  
 Surveyor 3 mencatat kendaraan dari 
Jeruju berbelok ke kanan ke arah 
jalan Karet. 
 Surveyor 4 mencatat kendaraan dari 
Kota berbelok ke kiri ke arah Jalan 
Karet. 
 Surveyor 5 mencatat  kendaraan  dari 
Jalan Karet berbelok ke kiri ke arah 
Jeruju. 
 Surveyor 6 mencatat kendaraan dari 
arah Karet berbelok ke kanan ke arah 
Kota. 
III. HASILDAN PEMBAHASAN 
Penelitian ini dilakukan di simpang tiga 
lengan Jalan Kom Yos Sudarso dan Jalan Karet. 
Simpang ini memiliki lebar yang berbeda antara 
Jalan Mayor dan Jalan Minor. Pada Jalan Mayor 
(Jalan Kom Yos Soedarso) memiliki lebar sebesar 
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10 meter, sedangkan pada jala minor (Jalan Karet) 
memilki lebar 8 meter. Simpang tiga lengan ini  
belum memiliki marka Jalan dan rambu yang 
mengatur pergerakan lalu lintas kendaraan. 
Tabel 1. Data GAP kendaraan yang di tolak dan 
diterima. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ket : GAP Diterima : Kendaraan yang 
memanfaatkan gap pada Jalan utama 
untuk bergabung ke arus Jalan utama. 
GAP Ditolak  : Kendaraan yang 
menunggu pada saat terdapat gap di 
Jalan utama dan meunggu hingga ada 
gap yang benar-benar aman bagi 
pengendara tersebut. 
Penentuan GAP Kritis 
Metode - metode yang digunakan untuk 
menentukan GAP kritis yaitu : metode Raff, 
metode Greenshields, dan metode Acceptance 
Curve. 
Metode Raff 
Gambar 2. Grafik GAP kritis metode Raffpada 
hari sabtu. 
 
 Gambar 3. Grafik GAP kritis metode  pada   Raff  
hari minggu. 
 
 Gambar 4. Grafik GAP kritis metode Raff pada 
hari senin 
Dari grafik metode raff di atas menunjukan 
perpotongan kedua kurva GAP diterima dan 
ditolak yang menghasilkan nilai gap kritis pada 
hari sabtu sebesar 3,31 detik, hari minggu3,30 
detik dan untuk hari senin 3,38 detik. 
Metode Greenshields 
 Histogram memungkinkan untuk 
menunjukkan kisaran GAP kritis dengan jumlah 
yang sama atau nilai yang paling dekat antara 
GAP yang diterima dan GAP yang ditolak. 
 
Gambar 5. Grafik GAP kritis metode 
Greenshields pada hari sabtu 
. Gambar 6. Grafik GAP kritis me
tode      Greenshields pada hari minggu 
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Gambar 7. GAP kritis metode Greenshields  
pada hari senin. 
Dari grafik metode Greenshields di atas 
menunjukan perpotongan kedua kurva gap 
diterima dan ditolak yang menghasilkan nilai gap 
kritis pada hari Sabtu sebesar 3 detik, hari Minggu 
3 detik dan untuk hari Senin 3 detik. 
Metode Acceptence Curve 
 
Gambar 8. Grafik GAP kritis Metode Acceptance 
Curve Pada hari sabtu.
 
Gambar 8.Grafik GAP kritis metode Acceptance 
Curve pada hari minggu.
 
Gambar 9.Grafik GAP kritis metode Acceptance 
Curve pada hari senin. 
Dari grafik metode Acceptance Curve di mana 
ukuran GAP dengan probabilitas 0.5 
(kemungkinan 50%) pada hari Sabtu 3,32,hari 
Minggu 2,80 dan  hari Senin 3,30. 
Tabel  2. Data rekapitulasi GAP kritis 
Hari 
GAP Kritis (detik) 
Raf
f 
Greenshield
s 
Acceptance 
Curve 
Sabtu 
3,3
1 
3,00 3,32 
Mingg
u 
3,3
0 
3,00 2,80 
Senin 
3,3
8 
3,00 3,30 
 
Distribusi Headway 
Pada Tabel 3,4 dan 5 adalah  hasil 
perhitungan  probabilitas kendaraan yang aman 
dari jalan minor pada saat berpadu ke jalan 
mayor. 
Volume kendaraan pada perhitungan 
distribusi headway ini diambil dari volume 
kendaraan pada jalan utama yaitu : 
1. Kendaraan dari arah TPI menuju ke 
arah Kota. 
2. Kendaraan dari arah TPI menuju ke 
arah Jalan Karet. 
3. Kendaraan dari arah Kota menuju ke 
arah TPI. 
4. Kendaraan dari arah Kota menuju ke 
arah Jalan Karet. 
 
Tabel 3. Distribusi Headway  pada hari sabtu.  
Tabel 4. Distribusi Headway  pada hari  minggu.   
Tabel 5. Distribusi Headway  pada hari senin. 
Dari hasil perhitungan distribusi headway yang 
ditunjukan pada Tabel 3,4,dan 5 didapat peluang 
kendaraan yang dapat melakukan pergerakan 
masuk ke arus jalan utama secara aman pada hari 
Sabtu jam 07.00-08.00 sebesar 388 kendaraan. 
Pada hari Minggu  jam 07.00-08.00 sebesar 391 
Volume GAP Kritis (V-1) λ
Kendaraan Smp/Jam t (detik) Kendaraan (kend./detik) h≥tc (%) h<tc (%) h≥tc (kend.) h<tc (kend.)
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
06.00 - 07.00 833,95 3,38 2,71828 832,95 0,232 0,783 46% 54% 381 452
07.00 - 08.00 1208,3 3,38 2,71828 1207,3 0,336 1,134 32% 68% 388 819
08.00 - 09.00 1404,4 3,38 2,71828 1403,4 0,390 1,319 27% 73% 375 1028
09.00 - 10.00 1563,2 3,38 2,71828 1562,2 0,434 1,468 23% 77% 360 1202
10.00 - 11.00 1655,15 3,38 2,71828 1654,15 0,460 1,554 21% 79% 350 1304
11.00 - 12.00 1861,35 3,38 2,71828 1860,35 0,517 1,748 17% 83% 324 1536
12.00 - 13.00 1718,25 3,38 2,71828 1717,25 0,477 1,613 20% 80% 342 1375
13.00 - 14.00 1559,8 3,38 2,71828 1558,8 0,433 1,464 23% 77% 360 1198
14.00 - 15.00 1445,25 3,38 2,71828 1444,25 0,401 1,357 26% 74% 372 1072
15.00 - 16.00 1595,85 3,38 2,71828 1594,85 0,443 1,498 22% 78% 356 1238
16.00 - 17.00 1750,65 3,38 2,71828 1749,65 0,486 1,644 19% 81% 338 1411
17.00 - 18.00 1707,1 3,38 2,71828 1706,1 0,474 1,603 20% 80% 344 1363
Waktu λ.te
Jumlah GAP PeluangKemugkinan
Volume GAP Kritis (V-1) λ
Kendaraan Smp/Jam t (detik) Kendaraan (kend./detik) h≥tc (%) h<tc (%) h≥tc (kend.) h<tc (kend.)
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
06.00 - 07.00 650,9 3,38 2,71828 649,85 0,181 0,611 54% 46% 353 297
07.00 - 08.00 1009,3 3,38 2,71828 1008,3 0,280 0,948 39% 61% 391 617
08.00 - 09.00 1330,7 3,38 2,71828 1329,7 0,370 1,249 29% 71% 381 948
09.00 - 10.00 1486,3 3,38 2,71828 1485,3 0,413 1,395 25% 75% 368 1117
10.00 - 11.00 1387,0 3,38 2,71828 1385,95 0,385 1,302 27% 73% 377 1009
11.00 - 12.00 1361,9 3,38 2,71828 1360,85 0,378 1,279 28% 72% 379 982
12.00 - 13.00 1395,6 3,38 2,71828 1394,55 0,388 1,310 27% 73% 376 1018
13.00 - 14.00 1419,1 3,38 2,71828 1418,1 0,394 1,332 26% 74% 374 1044
14.00 - 15.00 1371,6 3,38 2,71828 1370,6 0,381 1,288 28% 72% 378 992
15.00 - 16.00 1428,6 3,38 2,71828 1427,55 0,397 1,341 26% 74% 373 1054
16.00 - 17.00 1687,4 3,38 2,71828 1686,4 0,469 1,584 21% 79% 346 1341
17.00 - 18.00 1755,6 3,38 2,71828 1754,55 0,488 1,648 19% 81% 338 1417
Kemugkinan Jumlah GAP Peluang
λ.teWaktu
Volume GAP Kritis (V-1) λ
Kendaraan Smp/Jam t (detik) Kendaraan (kend./detik) h≥tc (%) h<tc (%) h≥tc (kend.) h<tc (kend.)
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
06.00 - 07.00 1080,05 3,38 2,71828 1079,05 0,300 1,014 36% 64% 390 688
07.00 - 08.00 1486,25 3,38 2,71828 1485,25 0,413 1,395 25% 75% 368 1117
08.00 - 09.00 1567,1 3,38 2,71828 1566,1 0,435 1,471 23% 77% 360 1206
09.00 - 10.00 1349,65 3,38 2,71828 1348,65 0,375 1,267 28% 72% 380 969
10.00 - 11.00 1441,4 3,38 2,71828 1440,4 0,400 1,353 26% 74% 372 1068
11.00 - 12.00 1521,25 3,38 2,71828 1520,25 0,423 1,428 24% 76% 364 1156
12.00 - 13.00 1342,05 3,38 2,71828 1341,05 0,373 1,260 28% 72% 380 961
13.00 - 14.00 1375 3,38 2,71828 1374 0,382 1,291 28% 72% 378 996
14.00 - 15.00 1387,9 3,38 2,71828 1386,9 0,386 1,303 27% 73% 377 1010
15.00 - 16.00 1423,6 3,38 2,71828 1422,6 0,395 1,337 26% 74% 374 1049
16.00 - 17.00 1585,95 3,38 2,71828 1584,95 0,441 1,489 23% 77% 358 1227
17.00 - 18.00 1997,45 3,38 2,71828 1996,45 0,555 1,875 15% 85% 306 1690
eWaktu
Jumlah GAP PeluangKemugkinan
λ.t
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kendaraan. Sebaliknya pada hari Senin pukul 
06.00-07.00 sebesar 390 Transport. 
Tabel 6 ,7 dan 8 menunjukan perbandingan 
jumlah peluang kendaraan yang dapat melakukan 
pergerakan masuk ke arus jalan utama secara 
aman dengan volume kendaraan belok kanan pada 
Jalan minor. 
Tabel 6. Perbandingan Jumlah Peluang 
Kendaraan dengan Volume Kendaraan Belok 
Kanan pada Jalan Minor untuk Hari Sabtu
 
Tabel 7. Perbandingan Jumlah Peluang 
Kendaraan dengan Volume Kendaraan Belok 
Kanan pada Jalan Minor untuk Hari Minggu.
 
Dari Tabel 6,7 dan 8 perbandingan jumlah 
peluang kendaraan yang dapat melakukan 
pergerakan  masuk ke arus jalan utama secara 
aman dengan  volume  kendaraan yang berbelok 
ke  kanan pada jalan minor di atas menunjukkan 
bahwa simpang Jalan Kom Yos Soedarso – Jalan 
Karet masih layak dan belum perlu dilakukan 
pengaturan lalu lintas. 
Hal ini dilihat dari jumlah peluang kendaraan 
yang dapat melakukan pergerakan masuk ke arus 
jalan utama secara aman lebih besar dari volume 
kendaraan belok kanan pada jalan minor. Namun 
pada hari senin masih terdapat jumlah peluang 
kendaraan yang dapat melakukan pergerakan 
masuk ke arus jalan utama secara aman hampir 
mendekati volume kendaraan belok kanan pada 
jalan minor. 
Tabel 8. Perbandingan Jumlah Peluang 
Kendaraan dengan Volume Kendaraan Belok 
Kanan pada Jalan Minor untuk Hari Senin. 
 
IV. PENUTUP 
1. Berdasarkan pendekatan 
deterministik,didapat  bahwa masing-masing 
hari memiliki nilai gap kritis  yang 
berbeda.Pada hari sabtu gap kritis yang  
didapat sebesar 3,31 detik, pada hari minggu 
sebesar 3,30 detik, sedangkan pada hari 
senin sebesar 3,38 detik. 
2. Hasil perhitungan distribusi headway 
dengan peluang terbesar kendaraan yang 
dapat melakukan pergerakan masuk ke arus 
jalan utama secara aman adalah untuk hari 
sabtu pukul 07.00 – 08.00 terdapat peluang 
sejumlah 388. Pada hari sabtu pukul 06.00-
07.00 terdapat 391 kendaraan, sedangkan 
pada hari minggu pukul 06.00-07.00 
kendaraan yang dapat melakukan pergerakan 
masuk ke arus jalan utama secara aman 
sebesar 390 kendaraan. Dari analisis terlihat 
pula bahwa semakin besar volume 
kendaraan di jalan utama maka semakin 
kecil tingkat peluang headway yang lebih 
besar dari GAP kritis (h≥tc) terjadi dan 
semakin besar tingkat peluang headway 
lebih kecil dari GAP kritis (h < tc) terjadi.  
3. Dari perhitungan distribusi headway yang 
menghasilkan jumlah peluang gap untuk 
kendaraan yang dapat memasuki celah GAP 
tersebut dengan aman,kemudian 
dibandingkan dengan volume kendaraan 
yang berbelok ke kanan dari jalan minor 
menunjukkan bahwa jumlah peluang GAP 
masih lebih besar dari volume kendaraan 
yang berbelok ke kanan dari jalan minor. 
Dengan demikian bahwa simpang tersebut 
masih layak tanpa pengaturan lalu lintas. 
 
Jumlah Volume Kendaraan
Gap Aman Belok Kanan
1 2 3
06.00 - 07.00 381 88
07.00 - 08.00 388 46
08.00 - 09.00 375 155
09.00 - 10.00 360 166
10.00 - 11.00 350 134
11.00 - 12.00 324 140
12.00 - 13.00 342 120
13.00 - 14.00 360 101
14.00 - 15.00 372 102
15.00 - 16.00 356 118
16.00 - 17.00 338 144
17.00 - 18.00 344 132
Waktu
Jumlah Volume Kendaraan
Gap Aman Belok Kanan
1 2 3
06.00 - 07.00 353 100
07.00 - 08.00 391 129
08.00 - 09.00 381 144
09.00 - 10.00 368 110
10.00 - 11.00 377 120
11.00 - 12.00 379 125
12.00 - 13.00 376 124
13.00 - 14.00 374 125
14.00 - 15.00 378 135
15.00 - 16.00 373 131
16.00 - 17.00 346 170
17.00 - 18.00 338 127
Waktu
Jumlah Volume Kendaraan
Gap Aman Belok Kanan
1 2 3
06.00 - 07.00 390 172
07.00 - 08.00 368 224
08.00 - 09.00 360 309
09.00 - 10.00 380 322
10.00 - 11.00 372 260
11.00 - 12.00 364 270
12.00 - 13.00 380 233
13.00 - 14.00 378 193
14.00 - 15.00 377 192
15.00 - 16.00 374 225
16.00 - 17.00 358 278
17.00 - 18.00 306 254
Waktu
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